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{§) Niederdruck-Dieselmotor mit Rotationsschwinglador. 

Es wxd ein Niodardmck Oieselmotor besonders fur PKW- 
Antrieb vorgesdhlagen, bei dem dia maxirnalen Verbren- 
nungsdrucke diejumgon von Ottomoioren nicht wesantlich 
uherschreiten und VBrbrsnnyngsternperaiuran in wsiien 
Boreichon noch unter denen des OttoProjesses liegen, so 
. daft bai Verwervdung vorhandener Modelle diessr Bauart die 
MotorlHismng ohne hohare Motarialbflanspruchung gestei 
gert warden kann. 

Grundlaga des Vorschloges biidat din Kouibmation sines 
Dieselmolors mit einem Rotationsschwinglader nach dem 
Europatschen Patent 0012329. wobei die Voriiige dieser Ein 
richtung erbalten bleiben Stork rsdujierter Brennstof (be- 
darf, besonders im Teillastbersicrv. der idoalon Zugkrafthy- 
perbe! angenalierte Motorksnnung, geringe Drehiahl, ver- 
ringertea Gorausch, wenigur loxischo Abgase Verwandung 

<eines fottinfler-Wandlers His allsiniges Getriebe fur PKW - 
auch fur Huckwartsfahrt ■ moglich. 
0) Zui Erreichung des Erfindungaiialrjs wird das Kompres- 
00 sionsverhSltnis geQeniiber dem einaa Saugmotors nach dem 
•** Diesolverfahran sowoil gesenkt, daB Zuridung des einge- 
tO sprititon BrennstoHs nicht erfolgen wurde und die notwen- 
dige Ziindtemperatur durch Aufha'uen dor l.sdaluft urn den 
CM entsprachenden Betiag gesichen 

C*i Diese Aulhei/ung erfotgt voriugsweise durch eine Flamrne 
|jy und daren haiSa Verbrennungsgasa im Ladeluftstrohi. Va- 

Oriinton. i 8. Nutiung i..»Klrischer fcnergia ir» irgendotnar 
Form, sind moglich. Dia Erf in dung tat such bei 2-Takt-Molo- 
ren anwendbar. 

Oie Aufheizung dar ladeluft wird ... 
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i J i\ t f n t ; . n s p ri i c. h e . 

VerbrennunKKniotor n-.ch Hero Diesel-Verfnliren, d em ein Rotntions- 
rsehwir.giader urter Au^nutsung Her «b."n:-;ener/'ie , vor::u«,-!iv,'eiae 
ais freifahrend(iu Uu\<mirrrerrt, Ludefluft unter Druck ini Han- 
sen liotor'arbei tabereich zufUhrt, wobei Has KompressioRsver- 
haltnis des Motors so weit abpenenkt ist, daB auch unter 3e- 
rUcksichtigung der Kompressionswarwe der Ladeluft beir, Kom- 
pressionshub d'ea Actors die fur das ZUnden des eingespritzten 
Kraftstoffa notwendige Temperatur an sich nicht erreicht wird, 

dadurch gekenpzo ichnet , daB die Ladeluft vor Eintritt in den 
Arbeit3zylinrier den footors zusatzlich aufgeheizt wird. 

2. ainrichtung nuch Anuprueh 1, dadurch gekennzeichnet , daB die 
Aufheizung der Ladeluft riurch ^nordnung eirier Warniequelie im 
Ladeluftstrom erfolgt. 

5. -inriehturg nach den AnsprUchen 1 u. 2, dad, gek. da:2 eine ver- 
lustarme ■ flehei zunr durch dirokte Vermischung der Ladeluft mit 
Feuergasen eines Verbrennungsvorganges . erf olgt . 

4. iinrichtung nach den An yp ru e hen 1 u. 2 , dad, gek. daf3 eine ver- 

lustarme Beheizurg durch nnordnun."- einer durch -u.lektri7.itat 
gespeisten Warniequeilw , Vlammenbogen oder Glihieinrichtung,- im 
Ladeluftstrom erfolgt. 

5. iiinrichtung nach den Anspriichen 1 bin 4, dad. gek, dail ein 
nach dem Stand der Technik ausgebildetes Kontrol 1. organ vor- 
gesehen 1st, welches ZUnden und Wirksamkeit der rleizeinrich- 
tung uberwacht und regelt. 

6. ainrichtung nach den "nsprUohen 1 bis 5, dad, gek. da» zur 
Beheizung ein enter entziirdli chea Medium, z.B\ i'ropangai?, 
benutzt wird , 

7. Einrichtung nach den Anopruchen 1 bis 3, dad. gek. daB zur 
Beheizung dasselbe f-.edium verwendet wind, welches auch zum 
Bet rich des Motors dient. 

. - 2 
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8. hinrichtung nach den ^nspruchtn 1 bis 7 , d ad . gek. da:? die 
Auslosung d it Be he i zun/' mi t, den -->tnrtvorgang r ekoppelt ist, 
wobel eine Voreilung sowits cine Sic he rung bei Versagen der 
Heizung vorgesehen 1st. 

9. jiinriciatung nach den^Anspriichfcn 1 bis 8 S als Hid erdruck- 
2-Takt-Dieselmotor, dud. gek . dull helm Start ur.d in den Ar- 
beitsbereichen in denen die ~nerp:i<~ der [..otorabgase auch bei 
Zus;itzheizung fiir den rtotationa^ohv/i ngiuder nicht ausreicht, 
eine treibende Verbindung iswi-.'.cht-n liotationsKchwir.Kiuder unci 
feotor beuterrt, welche automat > noh auo^uscfinltet, wird, .so bald 
1 reif ahren des Lad era mb>licn Lust. 

10, Kinrichtung nach einem der -rt-nsurucne 1 bio -9, die als Antrieb 
in einem hochmotorisierten Fahrzeug, vorzugsweise in einex 
PKW verwendet wird, dad. gek. dak ihr als Getriebe zwischen 
Motor und Fahrzeug ein solchea mi t hydrodynamischera Wandier 
mit oder ohne Berggang n;_ehgeaciipltet ist, wobei der '.Vandler 
der Xrilok-B^art entspricht und so ai.sgelegt ist, daf3 sein 
Kupplungspunkt etwa dem hdchsten' Jaotorrirehaonent entspricht. 

11. hinrichtung nach Anuprueh 1o, dad. gek. da(5 der handler allein 
das komplette Fahrzeuggetritf be darstellt, bei den auch der 
Ruckwartsgang durch Umkehrung der Funktior. von Luuf- ur.d 
Leitradern integriert iat, wuhrund die fiir den Ledienunlauf 

• vorhandenen Zahnrad pumpen gleichzeitig als ver;-,chleii51ose 
^remsen eingesetzt werden konnen. 
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Niederdruck - Dieselmotor rait Kotationsschwinglader. 

Die iirfindung betrifft einen Verbrennungamotor, der nach dem 
Diesel-Verfahren arbeltet und dem ein kotationsschwinglader 
nach dem Europai3chen Patent oo 12 329 unter "usnutzung der 
"bgasenergie, vorzugaweiae ala f reifa>'irendea Lad eaggregat , La- 
deluft unter Druck im ganzen Motorarbeitsbereich zufUhrt und 
bei dem das Kompressionaverhaltnis so weit abgesenkt ist, dafl 
auch unter Beriickaichtigung der Kompreaaionawarme der Ladeluft 
beim Kompressionshub des Motors die fUr das ZUnden des einge- 
spritzten Kraftstoffs notwendige lemperatur mindestens bei un- 
glinstigen Umgebungsbed ingungen nicht erreioht wird. 

Sieht man von bekannten Zundhilfen ab, 3 o ist zum sicheren ZUn- 
den des eingeapritzten Kraftatof fa eine Kompreasionsendtemperatur 
urn 500° erforderlich. 

Das bedingt nach den Gasgesetzen fur den normal en Saugmotor 
ein hohes v erdichtuhgsverhaltnis und enteprechend hohen Druck. 
Bei PKW-Mctoren, welche ja auch noch auf einer PaBhohe und bei 
betrachtlichen Kaltegraden aicher anapringen tnussen, find en sich 
Kompres s ionsverhal t ni a a e von 23 : 1 , was einen Kompreasionaend- 
druck urn 7o bar ergibt . 

Wegen dea besseren thermodynamischen Wirkungsgradea wurde das 
urspriinglich von Dieael vorgesehene Gleichd ruckverf ahren weit- 
gehend modifiziert, sodafJ VerbrerinungsdrUcke auch liber 1oo bar 
eher ala normal anzuaehen aind . 

Diesen Kotoren werden dann bei Aufladung durch ^-bgaaturbolad er 
Oder Coniprex noch weit ho he re SpitzendrUcke zugemutet, wobei 
auch 17o bar erreicht Oder gar ilberschritten werden kbnnen. 

. . 2 
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Dantit diese Motoren den hohen Belastungen standhalten, mussen 
ale weit schwerer ala Qttomotoren gebaut werden . Das hbhere 
Gewicht bedingt einen wesentlich hoheren Preis, sodaB sich der 
ira Brennstof fverbrauch weit glinstigere Dieselmotor als PKV<-An- 
trieb nur zogernd am iriarkt durch3et zt . Es gilt die Hegel , daE 
nur wer mehr als 15 ooo km/a fahrt, zu einer relativen Kosten- 
ersparnis kommt. 

Diesem unbef riedigenden Entwicklunga stand dadurch abzuhelf en, 
daB die Spi tzendrUcke besonders bei Fah'rzeagdieaelmotoren auf 
Wert e vergleichbar d enen dee Qtto-Prozesses gesenkt werden, 
1st Zweck der vorgelegten Erfindung. 

Hohe Triebwerksgewichte aind beaondera bei Flugzeugen unangenehm. 
Daher aind auf diesem Gebiet starke Kraft e zur Lbsung des Pro- 
blems angesetzt, gtinsti gen Brennstof fverbrauch rait geringem 
Motorgewicht zu vereinen . 

Der ^tand der diesbeziiglichen Jintwicklung kann durch die Ver- 
suche der NASA gekennzeichnet werden, filr kleinere Plugzeuge 
sogenannte 2-Takt-Niederdruck-Dieselmotoren zu bauen. Dieses 
Verfahren iat in der USA-Zeitschrif t "Popular Science", Heft 
April 1982, Seite 1o3 u. flgde. beachrieben. Grundlage dafUr. ist 
offenbar ein weiterentwickeltea Hyperbar-Verfanren, das in sei- 
nen Grundlagen in K, Zinner : ^ufladung von Verbrennungsmotoren - 
2. Auflage -.1980 - Springer-Verlag Berlin, im ftbschnitt 9.7 
erkennbar ist. 

Das Verfahren, wie es von der Firma Teledine im rt uf trag der NASA 
entwickelt wurde, 1st schematised in Pig. 1 dargestellt. . 

Zum Start des Verbrennungsmotors 1 ward dag aua Verdichter 2 
und Turbine 3 bestehende Aggregut durch den atarken Elektromo- 
tor 4 angetrieben. Lurch daa geschaltete Ventil 5 wird bei 6 an- 
gesaugte Luf t iiber die Brennkammer 7 der Turbine 3 zugefuhrt 
und diese beginnt das Ladeaggregat 2-3 anzutreiben . Bei genii- 
gend hoher Drehzahl wird die Ladeluft durch ^Compression auf 
ca 3,7 bar urn ca 123° erwarmt. 

Jetzt ka-nn der Motor 1 nach Schalten des Ventiis 5 mit erwarm- 
ter Ladeluft veraorgt werden und seine Abgase treiben dann 
a 'urbine 3 - auch bei abgeschalteter Brennkamraer 7 . 

Daa Kompressj -:>sverhaltni □ des Motors ist soweit abgesenkt, dafl 
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die Zundt-emperatur fiir den eiijfjeopritzten Brennatoff bei einer 
Ladeluft tempers tur von 12;° erreicht wj rd . fet, bedeutet bei einem 
Ladedruck von 3,7 bar Kompresaionsenddruokt- von ca 55 bar und 
so wird in der ger.annten *uwJle ein Verbrennunf sendd ruck von 
lo4 bar auch aln "niedrig" bezelchnet, waa gegenUber derr. gieich- 
falls angegebenen von Mo bar fur marktgimgi^e Dieselmotoren 
wohl zulrifft. 

i.3 1st ubrigens ein in L-'Ih. j nicht datyreute 11 ter als Luf t-Lur't- 
"ggregat ausgebildeter Ladeluf t.kiihler vorgesehen, urn im Betrieb 
nicht durch zu hohe Lad e.l ui'ttemperaturen die Ladeluf tmenge zu 
verkletnern. l>ieaea iot, sicher notwendig, da ea si eh urn einen 
Turboverdichter hand el t, desaen tumpgrenze bekanntlich das Ver- 
haltnis von Forderroenge und Porderhohe einschrankt, . 

Au(3erdem 1st der Mrkungagrad besonders bei kleineren Linheiten 
so niedrig, d a G die Brennkanur.er vor fill em in Teillaatbereicher ' 
standig fur Knergienachachub sorgen cmf3. 

Fiir HCW-fciotoren, welche durch ihre groBe Stuokzahl nicht nur : ur 
die Industrie interessunt sind, sondern a-uch wegen ihrer Um- 
weltbelastung einer besonderen Beachtung bedurfen, ist diese 
Ausfiihrung bei gcringen Le.iatungen achon aus physikalischen "run- 
den nicht einsetzbar, &ber auch wegen des Aufwendeo nicht anzu- 
wenden. 

Demgegeniiber soil en nach dem trf indungsvorachla* auch bei diesen 
Kassentriebwerken rtUnoti/?e br-rebnioae erzielt werden. Nicht nur 
durch einfache Absfuhrun.^ und iibersichtliche Apparatur, sondern 
auch durch oprimaley Verhi-.il ten in I'eillactbereiohen - dem Haupt- 
arbeitsfeld der r'K.v -T ri e bwe rke - , durch eine fur Pahrzeuge 
gunstige Charakteriati '< und niedrige Verbrauchswerte bei wen-ig 
umweltbelastendern Abgas . 

Zur Losung dieser Adfgabe wird erf indungagemSB vorgeaehen, dafl 
bei verringertem Kompresi;ionsverhaltnis des Ex eselmotors die 
Ladeiuf* nicht nur durch die Vcrkrompression im Laderverdichter - 
was nur eine Verlagerung bedeuten wurde «nd nicht zur ' optiraalen 
»rucfcsenkung im Motor fiihrt sondern durch Aufheizung soweit . 
erwarmt wird, dafi die ZUndtemperatur am ^nde des Verdichtungs- 
hubes des Motors bei westntlich verringertem Druck erreicht wird, 
soda2 bei ein em geeigneten ^inspritzgesetz der maximal e Ver- 
brennungBdruck in der GroGenordnung des bei Ottomotoren vorkom- 

. . 4 
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raenden bleibt . 

Diese Beheizung der Ladeluf t erfo.L.<;t vorzugsweise ver^lustf rei 
durch einen Verbrennungsvorgang im Laci eluf tstron , sfaer es 1st 
auch eine andere tfarmequelle, s.:3. Umset.zur.r el ektri .-one r ^er- 
gie, anwendbar. 

iiin normales if ei zregis t.er mit Wiirmyaustauach zur Ladtluf t hin, 
ohne direkte Lurchmi scnung vor: .lei z/rasen und Ladeluf t» 1st schon 
wegen des Wirkungsgrad en dieuer i, bertragung nicht so gUnsti* 
und auch materialrr.utfig auf wend i^er . AIJ.erdir.gs konnt- man spa- 
cer, wenn der Lot or lauf t, die ;.i;s der ftntriebsmaschine des no- 
tations schwinpl ad e r:; inner nocn mit erneblicner Tempera tur ab- 
strdtnenden tootorabgase zur Beheizung ber.ut^en. Dieses wiirde viel- 
leicht im Teil lastberei ch und vor all em bei den durch Sptilluft- 
bedarf viel anspruchsvolleren 2-Takt-: l .otoren interessant sein. 
Man kbnnte auch heiSe Motorabraae der lad eluf t zu deren hrwar- 
mung beiraischen. Dieae Liac'tung kcnnte direkt im Rotations- 
schwinglader, wo beide Gase nebenei.nar.der strdmen, orme Aufwand 
erf olgen. 

Am praktlschsten 1st eine mit der vom ito tationsschwinglader ge- 
lieferten Druckluft betriebene Verbrennung des 3etrie bsstof f es 
des Dieselmotors. 

AlXerdings 1st es bei dem an sich geringen Anteil der Beheizungs- 
energie, der im allgemeinen unter 5t liegen wird, auch mbglic'n, 
ein leichter ziindendes Medium, wie z.B. ein Flussiggas, zur 
Zusatzheizung zu benutzen. 

Geziindet wird die Ladeluf theizung wo hi nicht durch eine stand ig 
brennend e i?i lotf l a mme , aondern naoh d em bewalirtun Stand der 
Technik kontrolliert elektrisch, 54. 3. durch Funkenstrecke oder 
Plairrr.enbogen . Dam it iat auch leicht. die Kontroixe zu verbinden, 
ob die Heizung in Betrieb iat, sowie ihre Drossolung bis zum Ab- 
schalten in gewiasen I. . o t o r a r b e i 1 3 b e r e i. c h e n . 

Bei einem Pahrzeugantrieb , dem vorzuguweisen Anwend ungsgebie t 
der Erfindung, ward diese Ziind- und Kontrolleinrichtung zweck- 
maSig mit dem Startvorgang des Motors gekoppelt. 

Es wird besonders hervo rgehoben , daC diece erfindung sixh unter 
Beachtung der ftir den J-to t a t i on s 3chwi ngl ad e r geltenden Vorschrif- 
ten sich hervorragend fur den Jiinsatz bei 2-Takt-Bieselmotoren 

.. 5 
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eif/net, da gleichzeitip die erf orrierl iche Spullu ft zur VerfU- 
gung stent . 

Lie Vorteile der lirfinriunit sind vielgefjtal tig undleicht ;fu be- 
legen : 

Der Ottomotor ist leicht und drehf ceudig, aluo gunstig fur den 
Antrieb von i-'ahrzeugen , Wider ist er wegen des nur in gewiss-;n 
Grenzen des Luf' tverhal tni uses ziindfahigen Arbeitsgemischea de:n. 
Dieselrnotor in bezug auf den spezifischen Krai' tatof f verbrauch 
grundsatzlich unterlegen, wie dies in Fig, 2 ersichtlich ist. 

Auflerdem wird sein PV-Diagranm) bei Teillast thermodynamisch ■ 
sc hie enter, da dabei giinstige Diagrammteile abgeschnitten werden. 
Beim Dieselrnotor ist ea gerade umgekehrt , Bei ihm entfallen dabei 
ungunstige Diagrammteile, sodaB er sich bei Teillast thermody- 
namisch verbessert. 

Wegen des nur in engen Grenzen anderbaren Luf tverhaltnisses 'ist 
die Abgaatemperatur beim Ottomotor iromer hoch, sodaG viel Energie 
abstromt. Itn Gegensatz dazu ist das Luf tverhal tni s beim Diesel- 
motor ira Teillastbereich besonders hoch, was naeh Fig. 2 zu giin- 
atigem Brennstoff verbrauch und zu g'eringen Abgastemperaturen fiihrt. 

Tni Stadtverkehr braucht ein mittlerer rKVV auf ebener StraGe eine 

Antriebsleistung von ca 5 kW, was bei einem 1 , S-l-Motcr bei 

2 ooo rain" 1 einen mittleren &f f ektivd ruck p e von ca 2 bar ergibt. 

Diesen 2 bar gegenuber fallt es schon ins Gewicht, da!3 ein Otto- 
motor in dieaem Bereich stark gedrosselt fahren tnuS - wohl unter 
25$ der Ladungsmenge der Vol last - und ents prechend einen nega- 
tiven mittleren Druck von ca -0,75 bar mitschleppt. 
Der aufgeladene ^chwingludermotor nach den: Diewulverf ahren dage- 
gen erfahrt besonders bei Teillast beim Ladungswechsel einen zu™ 
satzlichen Schub durch diu Diff erenz des ^aded rucks und der sum 
Lader abstromenden iwotorabgase von mindestens +0,5 bar, iiber den 
ganzen Arbeitszyklus gerechnet. 

Gegenuber den 2 bar des mittleren Jif f ektivdruekg der benotigten 
Nutzleistung sind also -0,75 und +o,5 bar sehr erhebliche Betra- 
ge, welche den Brennstoff verbrauch im Stadtverkehr bestimmen- 

Geringerer Brennstoff verbrauch bedeutet auch weniger toxisches 
A bgas, bei dem die NO x -Anteile auch wegen der viel geringeren 
Temperaturen des Kotornrbei tszyklus bei hohem Luf tverhaltgia 
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beim vorgescblagenen Niederdruck-Dj.eaelmotor + Hotatioriaachwing- 
lader niedrig liegen. 

Die Erfindung macht den vorgesch Lafjen en N i ed erdruck-Die*.celmo tor 
so leicht wie den Ottomotor, behalf, ihra aber die Vorteile des 
Dieselverf ahrens in Verbindun/r mit dem Rotationsschwj nglader: 

Uberlegenen spezif ischen Drennstof f verbrnuch - beaonders in des 
fur tUtf-Antriebe so wichtigen Teillastbereich. ilohe Drehmoirente 
auch bei geringen Motordrehzahlen, giinati^e Luf tverhiiltnisse ira 
ganzen Motorarbeitabereich. Durch den w.otor angepaBte Drehzahl 
des ^otationaschwingladera ist eeine direkte "nkopplung beim 
Startvorgang dea Motors robglich, sodafi ohne zusatzliehe "ppara- 
tur sofort geheizte Ladeluft zur VerfUgung stent, aber auch die 
SpUlluft fur einen 2-Takt- Dieselmotor. 

Eg aollte nicht unerwUnnt blei ben, daQ praktisch jedes Mcdell 
von Ottomotoren bei Anderung dea Zylinderdeckels fiir dieses Kle- 
derdruck-Dieselverfahren benut.zt werden kbnnte : Die Drticke blei- 
ben in den gleichen Grenzen und die Temperaturen werrien niedri- 
ger. Das wierierum macht. eine erhebliche DeistungasteigerunK ohr.e 
grc-Sere Anatrengung de3 Modells moglich. Zur bequemen ftufnahme 
z.B. einer Wirbelkammer im ZylinderdeckeL konnen die Ventile klej- 
rier geraacht werden, da der ftotationsaohwiriglader Strdirungsver- 
luste ausgleicht . 

Beim Rotationasehwlnglader gibt es keine gegenseitige Abhangig- 
keit von Fdrdermenge und Pbrderhbhe und keine Mnschrankung wie 
durch die Purnpgrenze von Turboladern. xis stort ihn wenig, wenn 
man den Motor mit beheizter Ladeluft aufladt, da die Yerkleine- 
rung der Ladeluf troaase durch lirhdhung des Ladedrucks kompensiert 
werden kann. 

Ordnet man die "ufheizung zwlachen Daderverriichter und Motor an, 
eo leistet die Erwarmung durch die Auodehnung der Ladeluft Wutz- 
arbeit. Deahnlb i at die3e Anordnunp; glinstiger, ale. die vor r.in- 
tritt in den Verdichter, weil dann der Lader ein grofieres Vo- 
luroen bewal tigen muG. 

Der Stand der Tecnnik stellt tlittel zur VerfUgung, um die Behei- 
zung optimal den jeweiligen BedUrf niasen, dem Arbeitsbereich des 
fc-.otora und den Uragebungsbed ingungen , anzupasaen. bo wird man z.B. 
beim Start noher aufheizen und spiiter beim erwarmten Motor die 

-.7 
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Beheizung zuriickfahren unci vieiioicht so auslegen, daQ man in 
den Hauptarbeitabereichen d-arauf verzlchten kann. u, s lst e ine 
£ra ' 7 '" der Abstinmun? des Gesarnta. gregatea , wobei es auch von 
^eutung ist, dail die Beheizung durch direkte "lamme und deren 
*euergase wen ig aufwendig 1st. 

£s ist leicht noehzuweiatn, da/3 di ese ■ direkte Aufheizung der La- 
deiuft durch heiBe Peuer«use keine wesentliohe Storw dea Luft- 
verhiiltnisaes oder bedeutende ^nergieverluste verursacht .: 
Bei einem Luf tvernultnis von 2 wird ftlr 1 kg Brennatoff im Mo~ 
tor 28,6 kg Luft benb;tigt. Um diese Luftm'erge urn 100° zusatzlich 
zur Kompressionswarrne zu erhitzen, sind 72o kcal erf orderlich. 
also ca 72 g Dieselol, weiche ihrerseits zur Verbrennung 1 kg 
Luft benotigen, also 3,5,- der "rbeitsmenge , soriaR das Luftver- 
haltnis eich ouf 1,93 andert - was zu vernachlassigen ware! 
Lie zusatzliche Erwarrr.ung ist auch irn ochluckl iniendiagramtn des 
Motors zu berucksichtigen; aber da man kaum unter ein Kotorkora- 
pressionsverhaltnis von 7 r 1 gehen wird, um noch einen gunati- 
gen thermodynamischen *irkungsgrad zu behalter,, kann mit einer 
Ladeluftverdichtung von 2,5 bar gerechnet werden, ohne die maxi- 
mal en Verbrennungsdrucke in einem Ottomotor zu u berschrei ten , 
sofern man ein entsprec-iendes Mnspritzgesetz fur den aufgela- 
denen Dieselmotor verwendet. Dieser Ladedruck aber ergibt bei 
gUnstigen Umgehungsbedingungen bereits eine genUgend hohe L a de- 
lufttemperatur, soda,? eine zuailtaliche Heizung im Vollastbetrieb 
entf alien kann. Damit and em sich die Motorochlucklinien gegen- 
uber den Ublichen Werten nicht im entacheidenden Bereich. Die 
Verringerung der Durchsatzmer.ge durch die MbAugx aufheizung 
aber ist ohne Belang im flnf ahrbereich und wahrend des Teillast- 
betriebea, da dort sowieso mit erheblichem Luf tverhaltnis ge- 
f ahren wird . 

Ein ftusfuhrungsschema des Erf indungsvorschlages sei an Hand der 
Pig.. 3 ala Zusammenfassung der biuherigen Beschreibung gegeben. 
Der Rotatlonsschwinglader 8 in *ig. j veraorgt den in seinem 
Kompressionsverhaltnis zweckmufJlg angepaRten Verbrennungsmotor 
n P ch dem Dieaelverf ahren 9 mit Ladeluft. Diese wird durch die 
Flamme 10 durch ^rekte V/armeiibertragung und durch Vermischung 
mit deren Peuergaaen beheizt. cine ZUnd- und Kontrollanlare 11 

' . . 8 
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nach d era Stand der Technik nteuert die;;en '/orgcn,", wobei die 
Heizungsi ntensitat je naoli don uedurf nisuu-n aicherer l-undung , 
und nicht unnotig hoher Temper.'! r.ur r.ne.-i KuntroL. e etwa fiber 
Warmefuhler 12 geregeit wirri. 1)1 * Fl amine lo wird duron die 
Brennstof f pumpe 13 gespeit:t. . 

14 1st die zeitweilige mdyiiehe trei ber.de Verbindung zwischen 
too tor und Rototionsnchwinglfidor wiihrend deu Startvorg-.-nges . 
Lieses lot. Stand der Rotationa;;crwir:gi,'dertuchni k. 

An-oteile der iMamtme lo kann uuch z.d. i r:e elektrisch-.; »j : «r. stands • 
hei7,un<r Oder ein Flami: et:boge-n nnreo rn nt t. werdur.. 

Eoglich iat auch die BeheiKuna- der Ladtluft an der Steiis lo 
durch ein nicht dargestelltes Neizregi titer, welcnes zura otart 
fremd beheizt werden muE , wahrend opater n;ieh dew Start des ftio- 
tors die Behei zung des Registers durch Iv.otorabgaue erfolgen soli- 
te . 

Auch eine direkte Zumischunr h«if:er Lo+ornbgnse - ra-eh einers 
anders 'eingelei t.eten Start de3 tootors - zuv Ladeluft ist cars 
zei chneri ache DarstelltunK nach den, Stand der Technik ver- 
standlich . 

e 

Die Vorteile deo N-J'd ord rue k-Die at 1 trot o ra oh der ^rf i nd ut.fr, 
einachlieOlich der unvurgJ eichlieh giin.-tigtn Cha.rakterist j.k, 
komnien besondero eindrucki-.voli zur Gultung, wern man sie im 
Zusammenhang mit der V'erwendung einer Holchen Jiinrichtur.g zuir. 
A ntrieb eines hochmo to ri ai erte-n Pnhrr.eugee; , z.a. eines i-KW, be- 
trachtet . Kan kann dann dat: zwiachen Pfihrr.eug und Cotor bentitis- 
te Getriebe als Fdttingor-vVandler nuabiiden. Mes. m konnte a-uch 
ein sogenannter Berggang nachge:. chaitet werden. ts konnte aber 
auch entsprechend den; Stand der Technik seibstverstarkend sein, 
wie bei einem Ritseler-Getriebe und uogar den ruiokwartsgang 
durch Umkehren der Punlftion von Lauf- ur.d Leitrad integrieren. 
Dabei kdnnen die fur den Umlauf des Betri ebsmed i urns vorhandenen 
Zahnradpumpen giei chze i tig zum verscdi eii.iloaen Jrerpscn dienen. 

Die Vernal tn i s^e warden optimal, wenn dieuea Get.rit.-be ein Tri- 
lok-Wandler ist, deepen K.up|,lun>'sijUJnkt dein muxin.ai en Iv.otor- 
drehmoment mdgllchst gut, entsprieht, 
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